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ABSTRAKT
Midis problemeve që shqetësojnë realitetin qytetar, ato te lidhura me lëvizshmërinë e
trafikut, kanë marrë në këto vitet e fundit një rol gjithnjë e më determinues . Një
qarkullim urban i përshpejtuar dhe drejtuar, jo vetëm që krijon shqetësime në përdoruesit,
rritet koha mesatare e udhëtimit, shkakton edhe një ulje të ndjeshme të sigurisë së
qarkullimit, duke rritur gjithashtu edhe ndotjen atmosferike dhe atë akustike.
Midis shkaqeve kryesore të rritjes së dendësisë së trafikut, më e rëndësishmja është
sigurisht rritja e fortë e kërkesës komplekse të transportit, një rritje e tillë është e lidhur
me një seri faktorësh të natyrave nga më të ndryshmet dhe shpesh të lidhura ngushtë edhe
midis tyre.
Midis tyre më të rëndësishmit janë: shpërndarja në rritje e auto veturave, shpërndarja e
ve ndodhjeve në territor për vetë rritjen e hapësirave urbane, ndryshimi i stileve të jetesës
dhe shpesh një shërbim transporti publik me mangësi të caktuara.
Një drejtim racional dhe fleksibel i infrastrukturave dhe një programim i gjerë i rrjetit të
trafikut, të mbështetura këto nga strategji të përshtatshme, infrastruktura dhe zgjidhje
politike, janë konsideruar si instrumentet më efikase për zgjidhjen e problemit te
lëvizshmërisë urbane.
Në fakt nyejt e rrjetit rrugor janë ato vende ku lindin konflikte midis rrymave të ndryshme
te trafikut, që sjellin si vonesa ashtu edhe aksidente, duke ulur nivelin e shërbimit dhe
sigurinë e tyre. Prej këtu, zgjedhja e tipit të kryqëzimit (semaforëve, më sinjalizim, ose
me rreth rrotullim) bëhet shumë e rëndësishme për përmirësimin e parametrave të
sipërpërmendur. Kontrolli me ndihmën e semaforëve në fakt është në gjendje të ofrojë,
me kosto relativisht modeste, siguri, adoptim karshi variacioneve të trafikut, efecientë
dhe zvogëlim te im paktit mjedisor. Në vitet e fundit në të gjitha vendet, përfshi edhe
Kosovën , po përhapet një tip tjetër kryqëzimi, ai me rreth rrotullim, që nëse përdoret
brenda disa hapësirave, mund të përmirësoje në mënyre të dukshme përformancen, në
lidhje me ato që mund të jenë arritur me kryqëzimet semaforëve.
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ABSTRACT

Among the problems that concern the citizen reality, related to traffic movement, in
recent years, have an increasingly important role. An urban circulation is strongly
accelerating urban and run, besides that creates disturbances to users, is increased the
average travel time, it causes a significant reduction in traffic safety, thereby increasing
atmospheric pollution and acoustic as well.
Between the main causes of increased traffic density, the most important is certainly
strong growth in demand of transport complex; such an increase is related to a series of
key factors with different natures and often closely linked between them.
Among them the most important are: the distribution of vehicles increased, the
distribution of the locations in the territory for themselves urban space growth, changing
lifestyles and often a public transport service with certain disadvantages.
A rational and flexible direction of infrastructure and a wide network programming
traffic, supported by strategies such appropriate infrastructure and political solutions, are
considered efficient instruments to solve the problem of urban movement.
In fact, the road network nodes are places where conflicts arise between different traffic
streams, that cause delays as well as accidents, reducing the level of service and safety.
From here, the choice of the type of crossroads (traffic lights, signaling, or roundabout)
becomes very important to the improvement of the above mentioned parameters. Control
traffic light was actually able to offer, with relatively simple cost, safety, traffic variations
towards the adoption, efficiency and environmental impact reduction. In recent years in
all countries, including Kosovo, is spreading another type of crossroads, a roundabout,
which if used within some space, can improve significantly the performance, in relation
to those that can be achieved with crossroads traffic lights.
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HYRJE
Udhëkryqet janë objekte të komunikacionit të cilat mundësojnë ndërlidhjen e rrjetit
rrugor në një tërësi të vetme.
Ndryshimet të cilat ekzistojnë ose planifikohen në aspektin e llojit, intensitetit dhe
rëndësisë së qarkullimit të komunikacionit si dhe pozita dhe funksioni i rrugëve, kërkojnë
një qasje të definuar qartë, me rastin e përzgjedhjes së llojit dhe formës së udhëkryqeve
.
Në kuadër të një varg punimesh të komunikacionit të cilat me këtë rast realizohen, në
udhëkryqet bazike të formave të avancuara krijohen situata të cilat dukshëm ndryshojnë
nga ato në pjesët e hapura të rrugëve. Në sipërfaqet e tilla të komunikacionit krijohen
kushtet për rënien e shkallës së sigurisë rrugore, shtohen humbjet kohore dhe zvogëlohet
kapaciteti.
Te udhëkryqet me rreth rrotullim bazë janë rrugët kryesore hyrëse, të cilat duhet të
sigurojnë kalimin e automjeteve anash pa pengesa të mëdha, gjë që e kushtëzon rrjedhën
e qarkullimeve të komunikacionit varësisht nga prioriteti(me përparësi kalimi apo jo me
përparësi kalimi te rregulluara me shenja trafiku).
Sipërfaqja e komunikacionit të udhëkryqit rreth rrotullues fillon nga pjesa ku përmes
sinjalizimit vertikal tregohet hyrja në rreth rrotullim, ndërsa në dalje përfundon me
shenjat e konfirmimit të drejtimit për lëvizjet përkatëse, respektivisht me shenjat e
shfuqizimit të shpejtësisë së kufizuar.
Kjo sipërfaqe e kufizuar është mjaft dinamike, sepse varet nga gjatësia dhe numri i
gërshetimeve, ngarkesa e qarkullimit të komunikacionit si dhe nga sjellja e ngasësve.
Kushtet e ndryshme të ngasjes në sipërfaqen e udhëkryqeve në rreth rrotullim në raport
me udhëkryqet e formës “+”(te kryqëzuara), të krijuara nga manovrimet shtesë siç janë,
gërshetimet, mbushjet, zbrazjet dhe ndërrimi i shiritave, kërkojnë edhe kushte të posaçme
të trasimit. Të gjitha elementet në rrafsh, në prerjen tërthore dhe gjatësore si dhe
dukshmëria e nevojshme në rrugët kryesore, janë të kushtëzuara me kushte specifike të
ndërtimit dhe të qarkullimit nëpër sipërfaqen e udhëkryqit rreth rrotullues.
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Numër i madh i autorëve nga vende të ndryshme kanë paraqitur zgjidhje lidhur me
problemet e udhëheqjes së qarkullimit nëpër sipërfaqen e udhëkryqeve , të cilat kryesisht
bazohen në teorinë e qarkullimit të automjeteve.
Ne kuadër të këtij punimi te diplomës janë shqyrtuar këto tema :
-

Rreth rrotullimet –historiku,

-

Format projektuese te udhëkryqeve rreth rrotulluese, dimensionet,
elementet përkatëse të udhëkryqeve rreth rrotulluese

-

SWOT-Analiza

-

Analiza e udhëkryqeve të pa sinjalizuara dhe udhëkryqeve rreth rrotulluese

-

Skicimi ,Projektimi i udhëkryqit rreth rrotullues .
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1. HISTORIKU I RRETHRROTULLIMEVE
Të rregullosh trafikun , gjegjësisht qarkullimin në trafik nuk është diçka e re.
Rreth rrotullimet janë përdorur shumë kohë më parë, gjegjësisht gjatë renesancës.
Këto forma janë popullarizuar në shumë qytete në shkallë të ndryshme.
Ideja për rreth rrotullimin e parë lindi në Francë në vitin 1903 për meritë të Eugène
Hènard. Konceptin e tije e ka realizuar në “Bulevardin rreth rrotullues” përmes
Institutit të Parisit më 1907 në vendin “ de l’Etoile”, tani i thirrur sheshi
“ch.D’Gaulle”(CHARLIE D’GAULLE).[ 1]
Rëndësia bazë është se duhet pritur ndërhyrja paraardhëse në unaze, (d.m.th. të gjitha
flukset e mjeteve të degëve pranë rreth rrotullimit duhet të ndalen për ti dhëne përparësi
flukseve të trafikut që okupojnë unazën), për të parë një zhvillim të vërtete dhe rritje të
përdorimit të rreth rrotullimeve. Në fakt organizimi paraardhës ishte ne favor të flukseve
hyrëse të mjeteve (domethënë flukset e trafikut që hyjnë në unazën e rreth rrotullimit,
kishin te drejtën e kalimit prioritar, në raport me ato mjete që ndodheshin prezent në
korsinë qarkulluese). Në Francë rregulli i përparësisë në unazë është bërë zyrtar në Kodin
Rrugor Francez në 1984 me emrin carrefours giratories, dhe duke filluar nga vitet 80,
numri i rreth rrotullimeve të përdorura është rritur në mënyre të shpejtë, siç e tregon dhe
figura e mëposhtme, duke pasur madje edhe teprime.[1]

Grafiku 1- Ndërtimi i rreth rrotullimeve në vende të ndryshme të Francës( Enti i
statistikave të ndërtimit të rreth rrotullimeve-Kodi rrugor Francez )

[1]
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Influenca e vendit fqinj Francës ka sjellë edhe në Zvicër ‚ethet‛ e rreth rrotullimeve;
pikërisht në fund të viteve 70, në pjesën frankofone të Konfederatës Helvetike asistohet
transformimi në rreth rrotullime i disa kryqëzimeve të rrezikshme.
Por vetëm prej 1990, rreth rrotullimet kanë pasur një përhapje në rritje, duke kaluar nga
19 rreth rrotullime në 1980, në 720 në përdorim në vitin 1995, ashtu siç tregohet në
grafikun ( Villa 2000).[2]

Grafiku 2- Rritja e numrit të rreth rrotullimeve në rrugët kantoneve të Zvicrës( Enti i
statistikave te ndërtimit te rreth rrotullimeve -Villa 2000)[2]

Duke filluar nga vitet 20-30 edhe në Gjermani nisi ndërtimi i shumë rreth rrotullimeve,
por në vitet 70, ky tip kryqëzimi ishte komplet i pa aplikuar . Kjo lidhet me faktin se,
këto zgjidhje konsideroheshin më pak të leverdishme, se sa zgjidhjet tradicionale, mbi të
gjitha, për dimensionet e ekzagjeruar, që vinin nga projektimi i tyre si hapësira
shkëmbimi. Vetëm se fundmi, në vazhdim të eksperiencave pozitive të Francës dhe
Zvicrës, rreth rrotullimet kanë fituar interesin e teknikëve gjermane, duke sjellë edhe një
rritje interesi në ndërtimin e rreth rrotullimeve të reja.
Një progres analog ka pasur edhe në vendet Skandinave, që kanë filluar përdorimin masiv
të tyre që nga 1980, ndërkohë që, deri atëherë specialistet nuk besonin se do te kishin
rezultate pozitive si ato të Anglezëve, që i jepnin më tepër merita karakteristikave
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individuale te shoferëve Anglezë (si tolerancë, disiplinë dhe vëmendje e veçantë në
drejtimin e mjetit), se sa atyre të vetë rreth rrotullimeve.
Britania e Madhe edhe pse nuk ishte vendi qe ideoi rreth rrotullimin e parë, ishte një nga
shtetet e para evropiane në kërkimet dhe studimet e këtyre lloj kryqëzimeve.
Në fakt, edhe se është kaluar nga tipologjia e një kryqëzimi me të drejte përparësie të
makinave hyrëse në unazë, në organizimin e të njëjtës, (duke nisur nga1996), ka
imponuar përparësinë e mjeteve hyrëse në korsinë qarkulluese, duke privilegjuar fluksin
ekzistues në këtë kryqëzim. E gjitha kjo ka quar në ndryshimin, si të projektit të
përdorimit, ashtu dhe në studimet e kapacitetit. Në fakt tendenca e re propozonte hapësira
më të mëdha për ti dedikuar korsive hyrëse, në mënyrë që të mund të shfrytëzohej
kapaciteti i grumbullimit të mjeteve në to. Kështu zvogëloheshin hapësirat që i ishin
dedikuar unazës qarkulluese, e cila nuk duhej më të mbante fluksin në gjendje pritjeje,
por vetëm atë të përshkueshmërisë për në degët e destinacioneve të mundshme.
Mbretëria e Bashkuar kishte bërë rreth rrotullimet në forma të ndryshme prej vitit
1909. [3]
Vendet ekstra evropiane, në të cilët është parë dhe një rritje, janë Shtetet e Bashkuara dhe
Australia. Sidomos në Shtetet e Bashkuara, në vitet e fundit, rreth rrotullimet janë
adoptuar për të zgjidhur problemet relative të kryqëzimeve tradicionale shumë të dendura
dhe rrugëve me një rrjedhje shumë të shpejtë (si për ndërtimet e reja ashtu dhe ato që
zëvendësojnë kryqëzimet ekzistuese). Rezultatet e marra nga eksperiencat Amerikane, si
ato të ashtuquajtura ‚fusha e rreth rrotullimeve‛, janë më se pozitive, me rritje të
përgjithshme të kapacitetit dhe reduktimeve në vonesa.
Ne SH.B.A janë zhvilluar shumë studime të bëra nga entet e kërkimit të çdo shteti të
veçantë, shumë prej të cilëve kanë bërë disa guida vetjake për ndërtimin rreth
rrotullimeve, si Florida Roundabout Guide‛dhe ‚Roundabout Design Guidelines‛.
Përdorimi i udhëkryqeve rrethore në Shtetet e Bashkuara të Amerikës daton që nga
viti 1905 me ndërtimin e udhëkryqit rrethor Kolombos në qytetin e Nju Jorkut.
Gjithashtu mendohet se sistemin e udhëkryqeve rrethore në Shtetet e Bashkuara të
Amerikës është aplikuar para vitit 1900, por që nuk ishin mirë të rregulluar dhe
nuk kishin rregulla unike. Ndërtimi i mirëfilltë i
rreth

udhëkryqeve rrethore realizohet

viteve ’50-ta. [4]
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Në Itali ka pasur dhe një farë zhvillimi të rreth rrotullimeve urbane në periudhën para
Luftës së Parë Botërore, por meqenëse këto ishin të tipit ‚Francez‛, në vazhdim me rritjen
e volumit të trafikut në qytete, që kanë pasur një bum ekonomik në vitet e fundit, shumë
prej tyre janë trajtuar si unaza me semaforë, ose si kryqëzime në formë “plusi”, gjithmonë
të semaforizuara. Disa gjurmë të këtyre rreth rrotullimeve mund të gjenden në disa
kryqëzime të disa rrugëve të mëdha si në Torino, në Milano dhe në qytete tjera të
mëdha.[5]
Duhet të saktësojmë se në Zvicër rreth rrotullimet janë realizuar kryesisht nëpër qendrat
urbane (rreth 80%) dhe këto në thelb kanë qenë të tipit kompakt, me diametër të jashtëm
rreth 28-29 m. [6]
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2. FORMAT E VEÇANTA TË NYJEVE
2.1 PJESA OPERATIVE E RRETHRROTULLIMEVE
Rreth rrotullimi është një tip kryqëzimi që ndryshon nga tipat e tjera tradicionale të
kryqëzimeve, si për organizimin e qarkullimit, ashtu edhe për konfiguracionin gjeometrik
të tije.
Në një rreth rrotullim, rregullimi i qarkullimit bëhet nga drejtuesi i mjetit, sipas kriterit
të përparësisë, si dhe sipas një funksionimi të tillë, që aktivizon vëmendjen dhe
përgjegjësinë e drejtuesit të mjetit.
Rreth rrotullimi mund te bëjë një rregullim spontan të qarkullimit, por të integruar me
semaforë, ose me asimetri në përparësi, në këtë rast duhet të modifikohen disa nga
karakteristikat operative te sistemit
Karakteristikat kryesore teknike dhe funksionale të një rreth rrotullimi janë si me poshtë:
-ishulli qendror i rrethuar nga një unazë e papërshkrueshme nga trafiku, i ardhur nga disa
hyrje.
-rregulli i përparësisë në unazë
-zvogëlimi i shpejtësisë i imponuar nga devijimet e trajektoreve
Format e veçanta të nyejve mund të ndahen mes nyejve brenda niveleve dhe jashtë
niveleve, ndërsa i paraqesin udhëkryqet me rreth rrotullime dhe zgjidhjet e kombinuara
të udhëkryqeve në nivele dhe nyejve jashtë niveleve.
2.2. ELEMENTET FUNKSIONALE TË RRETHRROTULLIMIT
Skema tipike e një rreth rrotullimi është e paraqitur në fig. 1, në të cilën dallohen
elementet tipike të një rreth rrotullimi:
-ishulli qendror, që përbën një pengesë qarkullimi, ndonjëherë ovale, zakonisht i
pakalueshëm, veçse në rastin e rreth rrotullimeve të vogla, në të cilat mund të jetë i
kapërcyeshëm.
-unaza e qarkullimit ose korsia e qarkullimit që është kurora për rreth ishullit qendror në
të cilin qarkullojnë mjetet.
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-diametri ‚D‛ i rreth rrotullimit i thëne ndryshe edhe ‚diametri i jashtëm‛, ose ‚diametri
i jashtëshkruar”, që është përmasa maksimale e rrethit që përshkon nga brenda limitet e
rreth rrotullimit.
-pjesët ose degët hyrëse me gjerësi ‚c‛ dhe përballja me unazën e barabartë me ‚v‛ që
në figurë janë katër.
-rrezja anësore “rl‛
-ishujt pike ose të ndarë, që ndajnë flukset hyrëse nga ato dalëse, dhe që detyrojnë
mjetet të ngadalësojnë shpejtësinë, deri në atë të lejuar (ose të negociuar) në rreth
rrotullim.[7]

Figura 1 – Gjeometria e një rreth rrotullimi(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrikshtator -2016 me ndihmën e programit Auto Cad)[7]
2.3 QARKULLIMI NË RRETHRROTULLIM
Sekuenca e hipotetizuar e veprimeve, që kryen një drejtues i mjetit që futet në një rreth
rrotullim, është si më poshtë:
- pret, që të lirohet një hapësire në fluksin e makinave brenda në rreth
- futet, duke u zhvendosur në brendësi të unazës (nëse unaza ka me shumë se një korsi,
drejtuesi do kalojë në korsinë e jashtme, nëse do të zgjedhë daljen ngjitur, përndryshe
do të përshkojë atë të brendshmen, nëse do te dale diku tjetër.- te kaloje unazën deri ne
afërsi te daljes- këtu ndalon në pjesën e jashtme dhe del nga kryqëzimi.
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Rreth rrotullimi prezantohet kështu si një sistem rregullues i kryqëzimit në nivel, me
një numër të kufizuar pikash konflikti. Siç shihet ne fig. 2 kjo konkretizohet në një
zvogëlim te dukshëm të pikave të konfliktit: nga 32 në një kryqëzim tradicional, e
përbëre nga 16 tejkalime, më shumë devijime e mundësi hyrjeje, në tete pikat e
konfliktit të skemës së rreth rrotullimit, e përbërë ekskluzivisht nga devijime e mundësi
hyrjeje. Kjo është edhe një nga arsyet kryesore, pse rreth rrotullimet rezultojnë me të
sigurta, sesa tipat e tjera të kryqëzimeve, sidomos nëse merret parasysh rreziku i
aksidenteve.[8]

O - pikat divergjente
- pikat konvegjente

Figura 2 – Pikat konfliktuoze brenda një rreth rrotullimi(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku
–korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)[8]
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Figura 3 – Pikat konfliktuoze brenda një udhëkryqi klasik të formës ’’+’’ (Vizatuar nga
Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)[9]

Rregullimi i qarkullimit duhet të jetë e tipit ‚përparësi për fluksin e qarkullimit‛ (në
praktikë mjetet hyrëse duhet ti japin përparësi atyre qarkulluese), është e nevojshme për
të evituar tej ngarkesën e unazës, gjë që e cila mund të verifikohet me një fluks jo shumë
të konsiderueshëm. Është e nevojshme që të tregohet qartë detyrimi për dhënie përparësie
mjeteve hyrëse, për të cilën në çdo hyrje, duhet të vendosën disa sinjale ‚Dhënie
Përparësie‛ dhe sinjali stika përkatëse horizontale.
Funksionimi i rreth rrotullimit varët edhe nga shpejtësia e kalimit të unazës: vetëm në
regjime shpejtësie të ulet është e mundur realizimi i manovrave të parashikuara nga
skema.
Nga ana tjetër, shpejtësia duhet të jetë e tillë, sa të mos japë ngadalësim në fluksin
qarkullues të mjeteve, pasi kjo do të shkaktonte një rritje të kohës së pritjes në hyrjet.
Këmbësori bie ndesh ne konfliktet automjet - këmbësorë qe mund të jenë të pranishëm
në çdo ndërprerje , madje edhe ato me volum minimal të këmbësorëve .
Kryqëzimet e sinjalizuara ofrojnë mundësi për të reduktuar mundësinë e konflikteve për
këmbësorë – automjete nëpërmjet përdorimit të sinjaleve që lejojnë vetëm pak lëvizje
për të lëvizur në mënyrë të ligjshme në çdo kohë të dhënë .
25

Në një kalim për këmbësorë në një udhëkryq tipik te shënuar ( e lejuar ose i mbrojtur lejuar të kthehet majtas, djathtas kthehet në të kuqe të lejuar ) përballet me katër konflikte
të mundshme me automjetet , kur njëri vjen nga një drejtim tjetër :
• Lëvizje kalimi në të kuqe ( në mënyrë tipike me shpejtësi të lartë , të paligjshme )
• E drejta kthimit në të gjelbër (ligjore )
• kthim në të majtë në të gjelbër ( ligjore për të mbrojtur - lejuar)
• E drejta kthimit në të kuqe ( zakonisht ligjore )
Në kushtet e ekspozimit , lëvizjet e paligjshme duhet të jepet një peshë më të ulët se
konfliktet ligjore . Megjithatë, ato mund të jepet një peshë më të madhe kompensimin në
drejtim të përparësisë .
Për një ndërprerje me katër qasjeve të vetme- korsi , kjo rezulton në një total prej 16
konflikteve këmbësorë –automjeteve.
Në figurën e mëposhtme është dhënë shembulli i pikave konfliktuoze në mes
këmbësoreve dhe automjeteve si dhe automjeteve ne mes automjeteve tek forma e
udhëkryqit ‘’+’’.[10]
-konfliktet e automjeteve me këmbësor
-konfliktet e automjeteve me automjete

Figura 4 – Pikat konfliktuoze me këmbësor

brenda një udhëkryqi të formës

‘’+’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit
AutoCad)[10]
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Nga figura mund të kolaudojmë se pikat konfliktuoze në mes këmbësoreve dhe
automjeteve janë më të mëdha në dalje se sa në hyrje të udhëkryqit ,prandaj edhe
mundësit e aksidenteve janë më të mëdha pasi që automjetet tentojnë ta rrisin shpejtësinë
për largim nga udhëkryqi .
Për këtë arsye që në këto raste duhet të mendohet në zgjidhje me afatgjate dhe me më
pak implikime buxhetore dhe zbutjen e numrit të aksidenteve, pra, si zgjidhje

e

mundshme do të ishte zgjidhja e formës së udhëkryqit rreth rrotullues.
Këmbësorët në rreth rrotullime , nga ana tjetër , përballet me dy lëvizje te ndryshme të
automjeteve në çdo qasje , siç përshkruhet më poshtë :
• Konflikti me automjete që hyjnë dhe
• Konflikti me automjete që dalin .[11]
Në figurën e mëposhtme janë dhënë shembujt e pikave konfliktuoze në mes këmbësoreve
dhe automjeteve dhe automjeteve në mes vete te forma e udhëkryqit rreth rrotullues .

-konfliktet e automjeteve me këmbësor
-konfliktet e automjeteve me automjete
Figura 5 – Pikat konfliktuoze me këmbësor brenda një rreth rrotullimi(Vizatuar nga
Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)[11]
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2.4 LLOJET E FATKEQËSIVE NË RRETH - RROTULLIM
Në kuadër të aksidenteve edhe udhëkryqet rreth rrotulluese nuk janë më me pak ndikim
pasi që mundësit janë të shumta për të ndodhur aksidentet.
Në figurën e më poshtme janë dhënë disa shembuj të mundshëm të aksidenteve.
1.Tejkalimet para udhëkryqit
2. Ndeshja me këmbësorin / çiklistin
3. Ndeshja gjatë kyçje s
4. Ndeshja gjatë gërshetimit
5. Përplasja në automjet gjatë kyçje s
6. Përplasja në automjet gjatë s’kyçje
7. Goditja në rrethin qendror
8. Goditja në rrethin ndarës të shiritit gjatë s’kyçje
9. Dalja nga rrethi
10. Vetërrotullim
11. Goditja në rrethin ndarës të shiritit gjatë kyçje s
12. Rrëshqitja gjatë s’kyçje
13. Ngasja në kahun e gabuar.[12]
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Figura 6 -Fatkeqësitë tipike në udhëkryqin dyshiritor me rreth (Vizatuar nga Mimozë
Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)[12]
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2.5 KLSAFIKIMI I UDHËKRYQEVE NË BAZË TË MADHËSISË
Në udhëkryqin në formë rrethi gërshetohen tri e më tepër rrugë, ndërsa për nga
madhësia e diametrit të jashtëm “Dj” dallohen dy lloje të udhëkryqeve :
- udhëkryqet e vogla me madhësi

Dj=26 ...45m,

- udhëkryqet e mëdha me madhësi

Dj>45m.

2.5.1 UDHËKRYQET E VOGLA ME RRETH RROTULLIM
Këto udhëkryqe mund të ndërtohen jashtë dhe brenda vendbanimeve.
Udhëkryqet e ndërtuara jashtë vendbanimeve janë sipas rregullave si udhëkryqe të
rrugëve të klasës së ultë dhe ngarkesa të qarkullimit të vogla , kurse pamja standarde me
elemente është paraqiture në fig.7.
Këto lloj udhëkryqesh mundë të jenë të ngarkuara me qarkullim të automjeteve deri
25.000 auto/24h , ku te fluksi mbi 15.000 auto/24h duhet aplikuare dëshmi e qarkullimit
dhe lejueshmërisë .
Udhëkryqet brenda vendbanimeve me dimensionet më të vogla të këtij tipi janë të
ngjashme me udhëkryqet jashtë vend- banimeve.
Dallimi është në formimin më të kujdesshëm dhe detajimin për arsye të qarkullimit të
këmbësoreve dhe çiklisteve, gjelbërimeve dhe ngritjes së pjesës afër hapësirës së
brendshme. Janë paraparë për ngarkesa qarkulluese të përgjithshme 2500-2800 auto/h
gjegjësisht për 1.000 auto/h të qarkullimit jo simetrik të një bartjeje .

2.5.2. DIMENSIONET E ELEMENTEVE PËRBËRESE TË
RRETHRROTULLIMEVE
Dimensionet

e

mundshme te rreth rrotullimeve mund të aplikohen brenda

vendbanimeve ,por kjo varet shumë edhe nga hapësira disponuese e

llojit të

udhëkryqit.
Në figurën dhe tabelën e mëposhtme janë dhënë dimensionet dhe domethënia e tyre.[13]
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Figura 7- Forma dhe dimensionet e udhëkryqeve të vogla brenda vendbanimeve
(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit Auto
Cad)[13]
Tabela 1. Dimensionet e udhëkryqeve rreth rrotulluese brenda vendbanimeve [14]
Udhëkryqet brenda vendbanimeve
Diametri i jashtëm (Dj)

15...45m

Diametri i brendshëm (Db)

2...15m

Gjerësia e shiritit rreth rrotullues (B)

4...5m

Gjerësia e shiritit qarkullues:
- pjesa hyrëse (b ),

3.5 m

h

- pjesa dalëse

(b ).

3.5...4.25m

d

Gjysme rrezja e lakesës :
-pjesa hyrëse (R ),

12..14m,

-pjesa dalëse (R ).

14...16m,

h

d

Pjerrtësia tërthore e trasesë së rrugës në rreth

(p ) –2.5%
t

Gjerësia e ishullit ndarës (b ) :
i

-pa kalim,
-me kalim të këmbësoreve,
-me kalim të çiklisteve.

0.1 - 1.6m
>1.6m
>2.5m
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2.6. SHPEJTËSITË E LEJUARA NË UDHËKRYQE RRETHRROTULLUESE
Shpejtësitë maksimale, që duhen mbajtur në tipologjitë e ndryshme të rreth
rrotullimeve[15]:
 Mini–rreth rrotullim(rreth rrotullimet me një shirit qarkullues)

25 Km/orë

 Rreth rrotullime të plota urbane

25 Km/orë

 Rreth rrotullime urbane me një korsi

35 Km/orë

 Rreth rrotullime urbane me dy korsi

40 Km/orë

 Rreth rrotullime rurale me një korsi (ne periferi)

40 Km/orë

 Rreth rrotullime rurale me dy korsi (ne periferi)

50 Km/orë
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3.APLIKIMET DHE FUNKSIONALITETI
3.1 MODALITETET E ZGJIDHJEVE
Kërkesa teorike mbi gjatësitë e nevojshme të tejkalimit në rreth rrotullim tenton kah
dimensionet e mëdha dhe gjysmë rrethet mbi 50 [m]. Këto kërkesa mund të
përmbushen në periferi ose jashtë vendbanimeve ku qarkullimi është më i vogël,
prandaj këto zgjedhje zëvendësohen me nyjat jashtë nivelit ose me përmbajtjen
përkatëse të udhëkryqit.
Për këtë arsye nëse mendohet të shkohet në ndërtimin e rreth rrotullimeve brenda
qyteteve atëherë duhet të kihet parasysh kriteri që të ndërtohen rreth rrotullime me hyrje
pingule e assesi në ato tangjenciale.
a) Hyrjet tangjenciale

b) Hyrjet pingule,

Figura 8 –Hyrjet tangjenciale dhe hyrjet pingule të udhëkryqeve rreth rrotulluese
(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016

me ndihmën e programit

AutoCad)
Hyrjet tangjenciale vijnë në shprehje atëherë kur hapësira e ndërtimit të rreth rrotullimit
është shumë e vogël për zgjerim, për shkak edhe të mos zvogëlimit të shpejtësisë së
lëvizjes së mjeteve nga rruga kryesore që tangjentohet me rreth rrotullimin çka edhe i
hasim shumë pak të ndërtuara.
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Ndërsa te hyrjet pingule kemi ndryshim të shpejtësisë nga rruga kryesore çka rrisin
sigurinë e lëvizjes dhe janë më të aplikueshme.

Figura 9- Forma e projektuar e hyrjeve tangjenciale dhe hyrjeve pingule të preferuara
(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad) [16]

3.2 PROJEKSIONI TËRTHOR I NJË RRETHRROTULLIMI
Projeksioni tërthor i një rreth rrotullimi është paraqitur në figurat e më poshtme.
Format e mundshme të shiritave unazor brenda rreth rrotullimit ndryshojnë varësisht se
sa shirita qarkullues janë.
Në rast se kemi vetëm një shirit qarkullues atëherë e kemi vetëm një pjerrtësi te shiritit e
cila nuk guxon të jetë me madhe se 2.5 % në varësi të gjerësisë së shiritit dhe në këto
situata nuk kemi ishull qendror të ngritur pasi që hapësira e udhëkryqit rreth rrotullues
është e vogël.
Ky lloj udhëkryqi duhet të aplikohet brenda vendbanimeve si për nga aspekti i sigurisë
po ashtu edhe në raste të kthimit të mjeteve të gjata transportuese.
Ndarësi gjysme i ngritur ndërtohet në hyrje të vendbanimeve pasi që shpejtësitë
e lëvizjes ndryshojnë, ku kemi ulje të mëdha të shpejtësive.
Ndarësi i ngritur ndërtohet jashtë vendbanimeve pasi që ka më shumë shirita
rrethor dhe lejon aplikim më të madh të shpejtësisë ku diametri i jashtëm i këtyre
udhëkryqeve rreth rrotulluese arrin deri në 60 m.[17]
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Ndarësi i shënuar në rrafshin rrugor
2.5%
Tipi A

Ndarësi pjesërisht i ngritur

4.0%

2.5%

Tipi B

Ndarësi i ngritur
2.5%
Tipi C

Figura 10- Prerjet tërthore dhe pjerrtësitë tërthore të shiritave qarkullues brenda
udhëkryqit rreth rrotullues (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën
e programit AutoCad) [17]

3.3. PRERJET TËRTHORE TË RRUGËVE LIDHËSE
Në kuadër të elementeve të rrugëve lidhëse apo kyçëse duhet të parashihen edhe këto
elemente siç janë:
-

Gjerësia e shiritit qarkullues në kuqje apo dalje

-

Bermat apo ndarësi fizik i rrugës nga trotuari

-

Rigolat

-

Ujëmbledhësit

-

Trotuari i këmbësoreve

-

Vijat horizontale gjatësore

-

Vijat horizontale tërthore

-

Vendkalimet e këmbësorëve etj.
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Prerja tërthore e rrugës një kahore

0.25

0.25

>1.0

1.5

5.0

0.15

0.15

Prerja tërthore e rrugës dy kahore

0.25
>1.0

0.25
3.5

0.15

1.5

3.5

0.15

0.15

Figura 11- Prerjet tërthore te rrugëve lidhëse me udhëkryqin rreth rrotullues(Vizatuar
nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)

3.4 ZGJERIMI HYRËS
Me termin “zgjerimi hyrës ” nënkuptohet pjesa shtesë e rrugës për kuqje nga rruga
kryesore ose drejtimin kryesor në pjesën e udhëkryqit rreth rrotullues .
Zgjerim hyrës dhe dalës paraqesin vende delikate në aspektin e depërtueshmërisë
qarkulluese dhe sigurisë.
Distanca më e vogël e lejuar në mes të pikave skajore të nyjave fqinjë në rrugën
kryesore është caktuar me distancat e parapara dhe me ritmin qarkullues.[18]
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L=50-60 m (rreshtim per kyqje

Figura 12 -Zgjerimi për kyçje ne rreth rrotullim (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrikshtator -2016 me ndihmën e programit AutoCad)[18]

3.5 ZGJERIMI DALES
Daljet paraqesin shtesa ose zgjerim të rrugës për dalje nga rreth rrotullimi në rrugën
kryesore.

60m

Ll=250m
min= 30 m

Figura 13-Tipat dhe detajet e ç’kyqjeve dhe hyrjeve(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrikshtator -2016 me ndihmën e programit AutoCad) [19]

3.6 PROJEKTIMI DHE FUNKSIONALITETI
-Trafiku është gjithnjë në lëvizje , nëse bëhet krahasimi

me udhëkryqet e

sinjalizuara ka një dallim të madh.
- Ndërtimi për automjete të ngadalshme lejohet edhe në hapësirat e vogla rreth
rrotulluese,

siguria dhe efikasiteti i gërshetimeve në shumë shirita të rreth

rrotullimeve.
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-Ndërtimet e mëdha lejojnë kthimin në rreth rrotullim të kamionëve, automjeteve
emergjente dhe automjeteve me gjatësi të madhe.
-Për arsye se trafiku prej secilës pjesë mundëson stimulimin brenda rrethit , me
kapacitet të lartë në krahasim me udhëkryqet me sinjalizim ndriçues.
Veçoritë themelore të qarkullimit në rreth rrotullime janë:
-

qarkullimi një drejtimesh në rreth – sipas kahut të orës,

-

automjetet në rrethin qarkullues kanë të drejtën e përparësisë,

-

kontrolli i dhënies së përparësisë në të gjitha drejtimet,

-

ndalimi i lëvizjes së këmbësorëve në ishullin qendror,

-

ndalim parkimi për automjete në rreth rrotullim.

Në bazë të madhësisë së rreth rrotullimit ekzistojnë këto lloje të rreth rrotullimeve:
-

mini-rrethrrotullimet,

-

rreth rrotullimet kompakte urbane,

-

rreth rrotullimet me një shirit urban,

-

rreth rrotullimet me dy shirita urban,

-

rreth rrotullimet me një shirit rural,

-

rreth rrotullimet me dy shirita rural

Në një shirit të rreth rrotullimit tipik kapaciteti merret rreth 2500-2800 aut/h.
- Rreth rrotullimet janë projektuar në madhësi të

ndryshme të cilat mund të

ndërtohen varësisht nga objektivat dhe kushtet.
- Rreth rrotullimet e vogla me

diametër deri në D=25m janë efektiv për shpejtësi

të caktuara dhe ofrojnë një siguri të madhe.
- Rreth rrotullimet e mesme janë ato me diametër 25-40m.
- Rreth rrotullimet e mëdha janë ato me diametër mbi 40m dhe mundësojnë
llojllojshmëri të trafikut me kapacitet të lartë.
Veçoritë e rreth rrotullimeve janë [20]:
-

kërkojnë shtesa minimale të rrugëve ekzistuese,

-

kanë shpejtësi të vogla në hyrje – rreth 25 km/h,

-

kanë diametra të rrethit të brendshëm (diametri i jashtëm i rrugës rrethore) afërsisht
25 m,
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-

kanë kalime të shkurtra këmbësorësh dhe rrugësh indirekte,

-

automjetet e pasagjerëve mund të qëndrojnë në rrugën rrethore,

-

automjetet e mëdha mund të kalojnë mbi ishujt qendror (janë të kalueshëm).

3.7 TRAFIKU
Përparësia e trafikut gjatë qarkullimit vie nga ana e majtë . Kjo masë ndalon
bllokimet në zonën e konfliktit sepse automjetet që hynë në udhëkryq lirshëm
mund të dalin , gjë që në udhëkryqet klasike ishte e kunderta , kjo i takonte anës
së djadhtë .
Ngarkesa e pranuar e një rrethrrotullimi kompakt me 4 drejtime është nga 45005000 aut/h .
Pra kapaciteti është më shumë se i dyfishtë në krahasim me të njejtat udhëkryqe ku
trafiku rregullohet me sinjalizim ndriques, gjë që është rreth 1500-2000aut/h.[21]
Bashkimi i autorrugëve në drejtime të ndryshme , thjeshtësohet duke aplikuar dy
udhëkryqe rrethrrotulluese të njëpasnjëshme.
Kjo vlen pasi që në këto situata i shmangemi investimëve të mëdha ne udhëkryqe në
disnivele të cilat janë shumë të kushtueshme në krahasim me udhëkryqet rrethrrotulluese.

Foto 1- Bashkimi i autorrugëve në drejtime të ndryshme , me anë të rrethrrotullimeve
(huazauar nga google maps road –korrik-2016)[22]
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Për t’iu shmangur investimëve të mëdha në ndertimin e udhëkryëve në disnivele për
kyqje në rrugët kryesore (autorrugë urbane,interurbane apo ekstraurbane) atëhere mëse
të nevojshëm janë rrethrrotullimet ç’ka edhe paraqesin pamje të bukura për gjatë akseve
rrugore.
3.8 URBANIZIMI
Rreth rrotullimet kontribuojnë në zbukurimin e pjesëve të qytetit.
Rreth rrotullimet shërbejnë si dyer të hyrjes për të zvogëluar shpejtësinë e lëvizjes
nëpër fshatra dhe vendbanime.
Mundësojnë zvogëlimin e numrit të aksidenteve në krahasim me udhëkryqet e formave
të tjera pasi që bëhet ndërrimi i shpejtësive prej të gjitha drejtimeve kyçëse.
Lirimi i gazrave është më i vogël ,gjë që dukshëm ndikon në mos ndotjen e ambientit
pasi që nuk krijohen kolona të gjata për shkak të së drejtës së përparësisë.

Figura 14- Ndikimi i formave rreth rrotulluese në Urbanizëm(Vizatuar nga Mimozë
Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit Archicad)[23]
Në kuadër të këtij vizatimi janë detajuar shumë elemente të udhëkryqit rreth rrotullues
ku janë të shënjuara vijat horizontale, vijat gjatësore, shenjat tërthore (vendkalimet e
këmbësoreve), zbukurimet brenda ishullit qendror që në fakt paraqesin pamje shumë të
bukura .Prandaj rreth rrotullimet janë e ardhmja e zgjidhjes së problemeve të
udhëkryqeve të formave të ndryshme si për nga aspekti i qarkullimit po ashtu edhe nga
aspekti i sigurisë dhe aspekti estetik i paraqitjeve .
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3.9 AMBIENTI
-Përshtatja e shpejtësisë në trafik mundëson zvogëlimin e lirimit të gazrave dhe
zhurmës prej 20-30% më pak.[24]

Figura 15- Forma rreth rrotulluese[24]
Sa i përket ndikimit të udhëkryqeve rreth rrotulluese në ambient, në fakt këto kanë ndikim
të madh pasi që sipërfaqja e ishullit qendror mund të mbillet dhe të zbukurohet me pemë
dhe lule të cilat ndikojnë uljen e ndotjes së ambientit, pastaj behet edhe ulja e zhurmës
pasi që thyhet zëri brenda këtyre pemëve .
Ishujt qendror po ashtu janë hapësira ku mund të vendosen fontana uji të cilat ndikojnë
në freskimin e ajrit.
3.10 KËMBËSORET DHE BIÇIKLISTET
Këmbësoret janë problemi më i madh në udhëkryqet nëpër qytete . Në rast se në
udhëkryq ka shumë këmbësorë ata janë më pak të mbrojtur , ndërsa në rast të
trafikut

të madh , ata krijojnë

një grumbull të vazhdueshëm

dhe

bllokojnë

ngasësit në dalje të rreth rrotullimeve. Në rreth rrotullime , çiklistet kanë mundësi të
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qarkullojnë nëpër unazë si një makinë apo si këmbësor , nëse ekzistojnë sinjalizimet për
këmbësorë apo çiklist .Ne disa raste mund të sigurojnë rampat e biçikletave në mënyrë
që çiklistet të kenë korsi të veçantë për biçikletë që është brenda unazës.
Shpejtësia e ulët brenda rreth rrotullimit megjithatë , e bën atë të përshtatshëm për
çiklistet të qarkullojnë nëpër një unazë si një mjet , por duke marre rreziqet e
mundshme përsipër.[25]

Figura 16 – Mënyra jo e drejtë e lëvizjes së çiklistëve (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –
korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit Easy Street Draw )[25]
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Figura 17- Projektimi dhe mundësia e lëvizjes në mënyrë të lejuar të çiklisteve dhe
këmbësorëve (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit
Easy Street Draw)

3.11

[26]

SHPEJTËSITË E LËVIZJES DHE SHKAKTIMI I LENDIMËVE NGA

AKSIDENTET
Në bazë të statistikave të marra nga shumë shtete si dhe nga analizat e aksidenteve të
bëra është vërtetuar se udhëkryqet rreth rrotulluese janë më të sigurta në krahasim me
udhëkryqet e formave klasike, pasi që kemi ndryshim të shpejtësisë së lëvizjes në hyrje
dhe dalje të rreth rrotullimeve.[27]
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Në figurat e mëposhtme janë dhënë shpejtësitë dhe lëndimet e mundshme në bazë të
shpejtësive.

Figura 18-Lëndimet nga shpejtësitë(HCM 2010 –HIGH CAPACITY MANUAL 2010 )[27]
Në bazë të kësaj statistike shohim se duhet t’i ikim shpejtësive projektuese të mëdha
brenda vendbanimeve pasi që rreziku është evident.
Pra shpejtësia e udhëkryqeve rreth rrotulluese brenda vendbanimeve nuk guxon të jetë
më e madhe se 25 km/h.
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3.12 RREGULLIMI I TRAFIKUT
Në udhëkryqet me rreth rrotullim , inxhinierët e komunikacionit nuk kanë nevojë të
vendosin pajisje sinjalizuese , gjegjësisht semaforë ku tregohet përparësia e kalimit.
Vendosën vetëm shenjat vertikale dhe horizontale me çka tregohet e drejta e përparësisë
së kalimit. Në të shumtën e rasteve udhëkryqet rreth rrotulluese janë forma që automjetet
të cilat gjendën në rreth rrotullim kanë përparësi kalimi.

Figura 19-Udhëkryq i rregulluar me rreth rrotullim(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –
korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit ArchiCad)

Pra në kuadër të rregullimit të trafikut udhëkryqet rreth rrotulluese ndikojnë në masë të
madhe pasi që nuk krijojnë kolona të gjata të automjeteve.
Qarkullimi është i vijueshëm pasi që pikat konfliktuoze janë më të pakta si në mes të
automjeteve ashtu edhe në mes të këmbësorëve .
Sinjalizimi është më i vogël dhe më i qartë çka nuk krijon hamendje tek ngasësit për
ngasjen e mëtutjeshme .
Çdo udhëkryq rreth rrotullues patjetër duhet të jetë i sinjalizuar me shenja vertikale dhe
horizontale që duhet të jenë në harmoni në mes vete.
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4. SWOT –ANALIZA E UDHËKRYQEVE RRETHRROTULLUESE
Në tabelën e më poshtme janë dhënë domethënia e SWOT –analizës për udhëkryqin rreth
rrotullues.
Tabela 2-SWOT Analiza e udhëkryqit rreth rrotullues (hulumtuar gjatë muajve korrikshtator-2016)
weakness-të metat

strength-përfitimet
 rritet siguria

 jo kudo mund të vendosën

 ulet zhurma

 hapësira e madhe e sipërfaqes

 ndotja e ambientit është me vogël
 zvogëlohen kolonat e automjeteve
para udhëkryqit

shfrytëzuese e udhëkryqit
 mirëmbajta

e

ishullit

qendror(mbjellja e luleve vjetore)

 pamje e hyrjes së qytetit

opportunities-mundësitë

threats-rreziqet

 zvogëlim i aksidenteve

 mungesa e hapësirave të gjelbër ta

 ulja e ndikimit të trafikut

për rreth udhëkryqit

 qasje e personave me aftësi të
kufizuara në mënyrë më të madhe
 përmirësim-rikonstruim
mëvonshëm

i

 qasje e dobët në stacionet e
nëndheshme
 pengesa e lëvizjes së çiklistëve
 lexueshmëria e dobët e shenjave

Nga SWOT-Analiza për udhëkryqin tonë në fjalë mund të nxjerrim kolaudim se është
mese i domosdoshëm ndërtimi i këtij udhëkryqi pasi që ulë ndikimin në ambient,
zhurmën, zvogëlon kolonat e gjata të automjeteve ,i jep pamje të bukur hyrjes së qytetit
,zvogëlon numrin e aksidenteve pavarësisht disa mangësive siç janë zënia e hapësirës,
pengesave të çiklistëve etj.
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4.1.PËRFITIMET NGA RRETHRROTULLIMET MODERNE
Një rreth rrotullim i projektuar saktë dhe i sinjalizuar mirë ka potencial për të gjen eruar
përfitimet e mëposhtme :
 Shpejtësitë e trafikut të zvogëluar me që rast ndikon uljen e shpejtësisë së
përplasjes(aksidenteve),
 Ngasësit kanë më shumë kohë për të t’iu shmangur konflikteve në një trafik nga
qarkullimet e tërthorta (gërshetimet)
 Këmbësoret kalojnë distanca të shkurtuara nga qasjet ngushtuara të rrugëve dhe
obligimi i tyre është për të parë në një drejtim vetëm kur kalojnë .
 Rreth rrotullimet janë kryqëzime më të sigurta për përdoruesit fillestar
 Ngasësit kanë të drejte të kthehen drejtë ose djathtas e asnjëherë të kthehen në të
majte
 Emetimet e automjeteve janë ulur për shkak që ndalesat e automjeteve janë
reduktuar në krahasim me udhëkryqet klasike etj.
4.2 KU MUND TË PËRDOREN RRETHRROTULLIMET ?
Ka shumë për të thënë për fizibilitetin e rreth rrotullimeve .Në mënyrë tipike, një
rreth rrotullim modern mund të përdoret për të trajtuar apo zgjidhur çështjet e
mëposhtme:
 Vendet e larta të ndeshjeve ( përplasjes) dhe / ose vonesa të larta në qarkullim
 sinjalet e trafikut ku janë të nevojshme
 Kryqëzimet rurale me shpejtësi të lartë
 Kryqëzimet e auto rrugëve si dhe terminalëve me devijim anësor
 Kryqëzimet me më shumë se katër rrugë
 Ndryshimi mes shpejtësive të lartë rurale dhe urbane shpejtësi të ulët
 Kryqëzimet që janë të rëndësishme nga një dizajn urban ose pamjet e dobëta
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4.3 RRETHRROTULLIMI, PLANIFIKIMI DHE DIZAJNIMI
PËR EFIKASITETITIN DHE SIGURINË
Kjo listë është vetëm një përmbledhje e pjesshme që reflekton përvojën e kohëve të
fundit duke hetuar mundësinë e rreth rrotullimeve si zgjidhje reale.

4.3.1 HAPAT E PLANIFIKIMIT DHE FIZIBILITETI I RRETHRROTULLIMIT
Disa hapa të rëndësishme vendimmarrës për vlerësimin dhe planifikimin e fizibilitetit
të udhëkryqit rreth rrotullues :
 Identifikimi dhe vlerësimi i anës specifike dhe ndikimi në komunitet se për
ç’farë arsye një rreth rrotullim i çfarëdo madhësie të caktuar nuk do të ishte një
zgjedhje e mirë.
 Një konfigurim paraprak i bazuar në korsi te lëvizjes varësisht nga kërkesat e
kapacitetit
 Identifikimi i llojit të kryqëzimit të tërthortë - mini urbane apo rurale, kundrejt
projektimit konvencionale me ose pa një ishull qendrore të ngritur
 Determinizmi i mundësisë së hapësirës ekzistuese në lidhje me të drejtën e
kalimit
 Krahasimi

i unazës rrethore (udhëkryqit rreth rrotullues) me udhëkryqet

alternative duke përdorur llogaritjet e kapaciteteve, sigurinë dhe koston e jetesës
Rezultatet e këtij hetimi duhet të dokumentohen në një dizajn të tërthortë të shkurtër apo
të përzgjedhjes së studimit.
Një analizë SWOT është shfrytëzuar për pjesën cilësore të analizës.
Në katër paragrafët e mëvonshme janë dhënë domethënia e SWOT analizës :
 PËRFITIMI (FORTËSIA),
 DOBËSITË,
 MUNDËSITË DHE
 KËRCËNIMET
që janë përshkruar si një përpjekje për të përcaktuar statusin e politikave dhe fushat e
mundshme për zhvillim.
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4.4 PIKAT E FORTA – PËRFITIMET (STRENGTH)
Më poshtë janë pikat e forta të programeve aktuale tërthortë dhe politikat që janë të
brendshme për agjencitë shtetërore dhe të dobishme për avancimin e rreth rrotullimeve
në një shtet me një zhvillim ekonomik në tranzicion .
Duke krijuar një politikë të tillë në gjithë vendin rreth rrotullimi ka një marrëdhënie të
drejtpërdrejtë për avancimin e sigurisë së trafikut rrugor si prioritet i çdo shteti . Kjo
është pjesërisht për shkak të arsyeve të mëposhtme:
 Politikat e themeluara lejojnë qe ithtarët rreth rrotullimeve nga një
pozicion i caktuar brenda pushtetit dhe brenda agjencive për mirëmbajtje
të rrugëve duke krijuar politika për mbështetje me rregullat iva ligjore
për projektim, ndërtim dhe mirëmbajtje të rreth rrotullimeve .
 Agjencia me një politikë të përcaktuar të tërthorte mund të tregojë se një
organizatë është e hapur për të ndryshuar, i cili promovon një ambient të
përshtatshëm për zbatimin.
 Miratimi i një politike mund të tregojë zbërthimin e barrierave informale
të brendshme, të cilat mund të pengojnë zbatimin e mundshëm.
 Me më shumë shtete miratimi i politikave, politika të reja dhe të
rishikuara kanë precedentë për sukses pasi që ka indikacione buxhetore.
4.4.1 NDIKIMET EKONOMIKE
Me përfundimin e një analize të një kostoje për një rreth rrotullim zakonisht kanë një
kosto ekuivalente më të ulët se alternativat e tjera. Për më tepër, dëshmitë tregojnë se
zbatimi i një rreth rrotullimi ka hapur dukshëm hapësirat e shesheve për zbukurim me
lehtësimin kufizimeve të kapaciteteve në udhëkryqet pa pasur probleme të rrjedhës së
fluksit .
Mirëmbajtja e udhëkryq[ve rreth rrotulluese është më e lehtë në krahasim me udhëkryqet
e sinjalizuara ,pasi që nuk nevojiten pasojë të veçanta por vetëm mirëmbajtje të ishullit
qendror me lule dhe zbukurime tjera.
Nuk kërkohet që të ketë njerëz të specializuar për rregullimin e ndriçimeve siç janë tek
semaforët.
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4.4.2 KOSTOJA KAPITALE FILLESTARE
Kostoja fillestare e ndërtimit të një rreth rrotullimi ka tendencë të jetë më e lartë se
kostoja fillestare e ndërtimit të alternativave të tjera . Kjo është e lidhur kryesisht me
zonën e mbuluar nga një unazë më e madhe se ajo e alternativave të tjera, duke shkaktuar
kostot të lidhura me nevojë për të ndërtuar një unazë rrethore më të ngriture.

4.4.3 PËRCEPTIMI PUBLIK DHE PRANIMI
Pas ndërtimit të rreth rrotullimeve , perceptimi I publikut ndaj rreth rrotullimeve
zakonisht përbëhet nga ritme negative dhe pozitive. Perceptimi i publikut mund të
rritet më tej nga mediat, të cilët, kur përdoret pozitivisht, mund të gjejnë më tej zbatimin
dhe rritjen e programeve dhe politikave të tërthortë të suksesshëm.

4.4.4 SIGURIA
Të dhënat mbi sigurinë në rreth rrotullime ka dhe vazhdon të tregojë reduktime në
përputhje dramatike të aksidenteve , sidomos në numrin e aksidenteve të rënda dhe fatale.
Me mbi 20 vjet te aplikimit në shumë Shtete të dhënat janë në përputhje me të dhënat e
sigurisë ndërkombëtare, duket sikur të dhënat mbi sigurinë ne rreth rrotullime janë të
qëndrueshme, dhe ndoshta arsyeja më e mirë për avancimin e mëtejshëm të rreth
rrotullimeve .
4.5 TË METAT-DOBËSITË(WEAKNESS)
Jo kudo dhe në të gjitha rrethanat janë rreth rrotullimet zgjidhja e saktë e një kryqëzimi.
Për fat të keq, më shumë faktet e mundshme janë ose neglizhohen ose refuzohen për
arsye të gabuara, ose për shkak se nuk ka njohuri të mjaftueshme se si funksionon rreth
rrotullimi , ose ajo që i bën ata të veprojnë më shumë në mënyrë të sigurte se ka me pak
shenja dhe sinjalizime të trafikut në krahasim me udhëkryqet klasike . Megjithatë, ka
raste në të cilat rreth rrotullime nuk janë praktike apo të mundshme.
Në vijim janë arsyet kryesore pse jo të zgjidhni një udhëkryq rreth rrotullues ose kur të
marrin në konsideratë një udhëkryq rreth rrotullues me kujdes(me dyshim):
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 Hapësira e nevojshme për një diametër te jashtëm të pranueshëm e që nuk ka
në dispozicion, ose shumë i kushtueshëm për tu ndërtuar .
 Profilet tërthore në shënimet dhe profile dhe gjatësor nuk duhet të jetë më i madh
se 4%.
 Rrjedhat e trafikut të rënduara dhe të çekuilibruara në kryqëzim
 Shikimi i ngasësit nuk është i mjaftueshëm në pikat e hyrjes për shkak të
pengesave horizontale ose vertikale
 Ku tregohet se vendkalimet e këmbësorëve janë dëmtuar, për shkak të faktorëve
të shumte kjo nuk justifikon për të vendosur sinjalet e trafikut për kalim të
këmbësoreve .
Kjo nuk është një arsye për të refuzuar një unazë, por një tjetër faktorë që
komplikon punën për ndërtim dhe projektim.
 Konstruksionet paraqesin

kosto shpenzuese mjafte të mëdha

që janë të

kushtueshme dhe të komplikuara.
Në mënyrë tipike, një rrugë 4-korsi me kufizime të së drejtës së kalimit do të kërkojë
sinjale të përkohshme të trafikut.
Kyç për të minimizuar ndikimin e trafikut gjatë të ndërtimit është që të bëjë hapësira
rrugore shtese për deri sa të ndërtohet unaza rrethore pasi që tërë hapësira e udhëkryqit
futet në ndërtim për t’iu shmangur aksidenteve të mundshme.
4.6 MUNDËSITË (OPPORTUNITIES)
Listuar më poshtë janë mundësitë e programeve aktuale dhe politikat që janë të jashtme
për agjencitë shtetërore dhe të dobishme për avancimin e rreth rrotullimeve në shtet.
Krijimi i një politike të tërthorta më tej lehtëson zbatimin e rreth rrotullimeve, siç u
tregua më parë. Zbatimi i një politike të tërthorta lejon zhvillimin

uniform dhe

procedurave me të thjeshtuara dhe standardeve si dhe rregulloreve, duke rritur më tej
mundësinë për zbatimin e suksesshëm të rreth rrotullimeve. Për më tepër, krijimi i
politikave të tërthorta vërteton unazën rrethore

si një alternative e vetme dhe e

mundshme për aplikim të mëtejme .
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Mundësitë për të përmirësuar sferën publike , duke përfshirë edhe hapësirën publike të
hapur me zona të gjelbëruara:
 Ulja e ndikimit të trafikut –duke përmirësuar qasjen e transportit
 Përmirësimi i qasjes për personat me aftësi të kufizuara
 Mundësi të mëdha të ri zhvillimit përreth rreth rrotullimeve
 Potencial për të zhvilluar ekonominë
 Projekte të reja edhe pas ngarkesave të mëdha në rrugë pas rritjes se njësive
banesore (shtimin e popullatës) dhe përmirësimin e kontekstit urban etj.

4.7 RREZIQET-KËRCNIMET (THREATS)
Listuar më poshtë janë kërcënimet e programeve aktuale të tërthortë dhe politikat që janë
të jashtme për agjencitë shtetërore dhe të dëmshme për avancimin e rreth rrotullimeve në
shtet.
 -Mjedisi ndërtuar: ndërtesat ekzistuese nuk kontribuojnë në formën urbane
pozitivisht
 Mungesa e hapësirave të gjelbër ta, hapësirat e dhëna janë të vogëli dhe të
fragmentuara
 Cilësitë e dobëta për këmbësorë në qasjet në Stacionet e nëndheshme
 Pengesat nga automjetet për këmbësorë / lëvizjes ciklit, qarkullimin e kufizuar
të këmbësorëve në shtigje të ngushta,
 Banorët / këmbësorët / çiklistët ndihen të pasigurt
 Lexueshmëria e dobët e shenjave vertikale të trafikut pasi që shumë shenja mund
të grumbullohen në hyrje të udhëkryqit rreth rrotullues
4.7.1 PËRCEPTIMI PUBLIK
Perceptimi negativ publik vazhdon të jetë pengesa kryesore për ndërtimin e rreth
rrotullimeve në një juridiksion, sidomos në zonat pa instalime mëparshme tërthortë.
Përveç kësaj, media është në gjendje të japë një zë shumë të dëgjueshëm të
kundërshtarëve të cilët kërkojnë të ngadalësojë ose ndalojë zbatimin e rreth rrotullime,
dhe mund të kompleks ojnë perceptimin negativ të publikut.
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4.7.2 NDRYSHIMI INSTITUCIONAL
Ndryshimi institucional është gjithashtu një pengesë në zbatimin e rreth rrotullimeve, siç
dëshmohet nga aftësimi për shofer që ka qenë i ngadalshëm për t’u përshtatur
Karakteristikat e ngasësit me pengesa fizike, që mund të hasen gjatë kalimit të një
udhëkryqi rreth rrotullues duke përfshirë:
 Ngushtimin e fushës vizuale;
 Ndjeshmëri e dobët në dallim ;
 Kufizim i fleksibilitetit në kokë / qafë;
 Marrje më ngadalë të vendimeve apo koha e reagimit , probleme me vëmendjen
selektive, vëmendje të ndarë, dhe vëmendje kalimi; dhe
 I ngadalshëm në shpejtësinë e përpunimit të informacionit
-[28]-
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5. ANALIZA E PIKAVE MË KRITIKE NE QYTETIN E DARDANËS DHE
PROPOZIMET PËR RREGULLIMIN E TYRE

5.1.

SHQYRTIMI

I

QARKULLIMIT

TË

AUTOMJETET

E

RËNDA

TRANSPORTUESE DHE PROPOZIMI PËR MËNYRËN E LARGIMIT TË TYRE
Pasi që qarkullimi i mallrave (automjeteve transportuese) dhe i udhëtarëve
(automjeteve të udhëtarëve) ndan pjesë të përbashkët të rrugës, atëherë vështirësitë për
qarkullimin e automjeteve të udhëtarëve janë shumë të mëdha, mirëpo edhe ndikimi
negativ i automjeteve transportuese është shumë i madh si në aspektin e sigurisë së
qarkullimit ashtu edhe ndikimi i këtyre automjeteve si në mjedis ashtu edhe te qytetari,
ku dihet se automjetet transportuese në Dardanë por në përgjithësi edhe në Kosovë janë
shumë të vjetra , kryesisht janë të prodhuar rreth viteve 1985 – 1990 çka donë të thotë se
paraqesin një rrezik shumë të madhe për jetën e qytetarit siç kemi raste të shpeshta kur
automjetet e rënda kanë paraqitur rrezik por edhe kanë shkaktuar të vdekur, mirëpo këto
automjete janë edhe burim i ndotjes dhe i zhurmës në këtë qytet, duke ditur se
komunikacioni rrugor merr pjesë në ndotjen e përgjithshme rreth 47% .
Për një automjet transportues që qarkullon në qytet për 1[ l ] karburant liron në
ajër rreth 3 [m3]gazra toksike( monoksid karboni hidrokarbure të pa djegura etj.
Mirëpo këto automjete janë edhe shkaktaret kryesor të zhurmës diku rreth 70 ÷ 80 % të
zhurmës së përgjithshme e shkaktojnë këto automjete. Sipas normave ndërkombëtare
niveli i zhurmës për zona të banimit lejohet zhurma deri në 55 [db] (decibel) , ndërsa për
automjetet transportuese – dizel niveli i lejuar është 85-92 [db] për lëvizje 40 [km/h], sot
nuk janë duke u bërë matjet e nivelit të zhurmës dhe ndotjes edhe pse dihet se këto
automjete i tejkalojnë këto vlera.[29]
Mirëpo këto automjete përpos ndotjes dhe zhurmës, sjellin edhe papastërti në rrugë dhe
janë ndër bartësit kryesor të baltës dhe pluhurit.
Në hyrjet e qytetit sipas matjeve të bëra më (26-30).10.2016, në kohë të ndryshme, duke
u nisur nga ajo kohë kur ka qenë qarkullimi maksimal i automjeteve kemi marrë disa
intervale të caktuara kohore si dhe disa kategori të automjeteve.
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Në numërimin e komunikacionit në hyrjet e cekura janë paraqitur këto kategori të
mjeteve :
1. Automjetet ushtarake,
2. Automjete të udhëtarëve,
3. Autobus,
4. Automjetet transportuese (të lehtë, të mesëm, të rëndë) dhe
5. Automjetet speciale.
Dimensionet e automjeteve janë si më poshtë:
- Gjatësia e automjetit -L
- Gjerësia e automjetit - В,
- Gjysmë diametër i jashtëm gabarit me rrotullim - R,
- Gjysmë diametër gabarit prapa me rrotullim – R,
- Gjysmë diametër gabarit i brendshëm me rrotullim – g,
- Lëshuesi i përparshëm – L 1,
- Lëshuesi mbrapa –L 2,
- Distanca mes rrotave të boshtit të përparshëm (trapi i parë) b1,
- Distanca mes rrotave të boshtit mbrapa (trapi mbrapa) b1,
- Qendra për kthimin (lakimin) e automjetit - О.

Figura 20- Dimensionet bazike te automjeteve (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrikshtator-2016 me ndihmën e programit Auto Cad)[30]
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Në tabelën e më poshtme janë dhënë dimensione bazike të automjeteve.
Tabela 3 – Dimensionet e automjeteve (Rregullat e sigurisë dhe te komunikacionit rrugor
- Huazuar nga Ministria e Punëve të Brendshme)[31]
Gjatësia
Automjeteve

e Automjetet e udhëtareve

3.06-5

m
Bus

5.3-10.17

m
Automjete transportuese

6.9-18

m
Gjerësia
Automjeteve

e Automjetet e udhëtareve

1.41-1.8

m
Bus
Automjete transportuese

2- 2.5 m
2- 2.5

m
Lartësia
Automjeteve

Rrezja
lakimit

e Automjetet e udhëtareve

1.1-1.55

m
Bus

2.1- 3.4 m

Automjete transportuese

2.6-3.3 m

e Automjetet e udhëtareve

7.7- 11.8

m
Bus

12.5- 22.4

m
Automjete transportuese

11.5- 22

m
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Automjetet ushtarake - të gjitha llojet e automjeteve ushtarake (përfshirë automjetet e
KFOR-it dhe FSK-s ). Janë automjete që shërbejnë vetëm për veprime ushtarake.

Foto 2 -Automjete ushtarake
Automjetet e udhëtarëve - këtu përfshihen të gjitha mjetet motorike me katër rrotë të
cilët përdoren për bartje deri në 9 (nëntë) udhëtarë, kombi-mjetet pa marrë parasysh a
është për bartje të barrës apo për bartje të udhëtarëve, automobilat me barrë deri në 3.5[t]
me karroceri të hapur ose të mbyllur apo të gjitha mjetet tjera me sasi të automobilit të
udhëtarëve, nëse rrotat e prapme janë të njëfishta, këtu përfshihen edhe automjetet që
kanë rimorkio një boshtore të barrës apo të udhëtarëve

Foto 3 -Automjet i udhëtarëve
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Autobusët - të gjitha mjetet për bartjen e udhëtarëve me mbi 9(nëntë) persona,
po ashtu edhe autobusët me rimorkio.

Foto 4- Automjet për transportin e udhëtareve (Autobus)
Automjetet transportuese - të gjitha mjetet për bartjen e barrës mbi 3.5[t], të cilët mund
të jenë me rimorkio dhe gjysme rimorkio.

Foto 5- Automjet transportuese
Automjetet e Punës- ku janë përfshirë të gjitha automjetet punuese, automjetet për punë,
siç janë traktorët, mjetet për ngarkim dhe shkarkim etj.
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Duke marrë parasysh fuqinë e mjeteve punuese si dhe harxhimet e lëndëve djegëse dhe
ndikimet në ambient në punimin tonë e kemi paraparë edhe largimin e këtyre mjeteve
ne rrugë transite që dukshëm do të rriteshin sigurinë në trafik dhe ndikimet anësore në
ambient.

Foto 6- Automjet punues
5.2 ANALIZA E PIKAVE KRITIKE NË QYTETIN E DARDANËS
Duke analizuar dhe duke marrë disa shënime nga policia vijmë në përfundim se në
qytetin e Dardanës ekzistojnë disa pika të konfliktit por më e theksuara është në
qendër të qytetit.
Në figurën e mëposhtme është paraqitur sakte udhëkryqi ‘’TE URA’’ në qendër të
Dardanës ku njihet si pikë konfliktuoze e qarkullimit të mjeteve.
Në vazhdimësi kemi shqyrtuar mundësitë e zgjidhjes së këtij problemi.

UDHEKRYQ KU KA
NGECJE NE TRAFIK

Foto 7- Ortofoto e marrë nga hartat për udhëkryqin konfliktuoz (Huazuar nga Google
Map Roads-korrik - 2016)[32]
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Në figurën e mëposhtme po ashtu është paraqitë gjendja reale e udhëkryqit të shqyrtuar
me të gjitha mangësitë e mundshme siç janë sinjalizimi jo adekuat, zgjerimi jo i
mjaftueshëm i rrezeve hyrëse në udhëkryq etj.

Foto 8- Gjendja ekzistuese e udhëkryqit në qendër të Dardanë ( Hulumtuar gjatë
muajve Korrik- Shtator-2016)
Gjatë daljes në terren për vrojtim të lëvizjes së fluksit të automjeteve kemi hasur edhe
në situata jo të këndshme të lëvizjes dhe mos respektimit të drejtës së këmbësorëve që
shihet një rrezik potencial për shkaktim të aksidenteve. Foto e paraqitur më poshtë
paraqesin qarkullimin real te automjeteve në qytetin e Dardanës.
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Foto 9-Qarkullimi i automjeteve ne qytetin e Dardanës( Hulumtuar gjatë muajve KorrikShtator-2016)

Në foton tjetër që shihet është me rëndësi të cekët edhe ndalja dhe zbritja e nxënëseve në
një pjesë të aksit rrugor pa dalur nga udhëkryqi që po ashtu paraqet rrezik potencial për
aksident si dhe rrezik pasi që mbyll edhe dukshmërinë nga kahja tjetër.
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Foto 10-Paraqitja e qarkullimit ne një pjese te rrugës te qytetit te Dardanes
( Hulumtuar gjatë muajve Korrik- Shtator-2016)
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5.3 MATJET DHE NUMËRIMI I AUTOMJETEVE
Gjatë hulumtimit dhe analizës për bërjen e punimit ne kemi dal edhe në terren për vrojtim
të fluksit të automjeteve , çka kemi has në ngecje trafiku pikërisht në udhëkryqin në fjalë.
Gjatë numërimit të automjeteve janë evidentuar raste kur janë rrezikuar edhe këmbësoret.
Numërimet janë bërë në formë manuale për ditë të caktuara dhe orë të caktuara kur është
menduar qe ka pasur fluks të automjeteve më të madh.
Janë përcaktua drejtimet për secilën hyrje veç e veç .

A
RJ
Y
H C

HYRJA
B
HYRJA
A

HYRJA
D
.
Figura 21- Drejtimet përkatëse për udhëkryqin e shqyrtuar (Vizatuar nga Mimozë
Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit AutoCad)
Në tabelat e më poshtme janë paraqitur vlerat e numërimit të komunikacionit, të ndarë
në bazë të shiritave qarkullues.
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Numërimi i automjeteve me datën 26.10.2016 (ditë e hënë) në orën 900- 1000 dhe në orën
12 00-1300 për drejtimet përkatëse .
Në kuadër të numërimit të automjeteve të bëra për drejtimet përkatëse mund të vijmë në
kolaudim se kemi një llojllojshmëri të strukturës së automjeteve për të gjitha hyrjet.
Në hyrjen ‘’A’’ drejtimi i jug-veri shohim se në të dy orët e matura shohim se dominon
numri i automjeteve të udhëtareve për të gjitha kthimet si majtas, drejt apo djathtas .
Karakteristikë është edhe numri i automjeteve transportuese pasi që drejtimi kthim
djathtas nënkupton edhe hyrjen në rrugën tranzitore apo qarkore të qytetit dhe
njëkohësisht kjo rrugë të dërgon te marketet e mëdha shitëse.
Tabela 4- Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të jugut ’’HYRJA A’’

LLOJETE E MJETËVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[

aut / h ]
12:00-13:00
Vetura
Kthim djathtas 135

Auto.
ushtarake
3

154
Drejt

240

HYRJA A

2
8

2

6
268

Kthim

majtas 35

0

Auto.

transportuese

speciale

11

0
0

3

Auto.

17

4

13
1

13

Autobus

0

1
3
2

7
0

0

5
3
5

Në drejtimin e veri-jug karakterizohet hyrja ‘’B’’ ku në kuadër të kësaj hyrje shohim
fluks të automjeteve si të ato të udhëtarëve po ashtu edhe transportuese për drejtimet drejt
dhe kthim majtas.
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Tabela 5- Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të veriut ’’HYRJA B’’
LLOJETE E MJETËVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[ aut / h ]
12:00-13:00
Vetura
Kthim djathtas

23

Auto.
ushtarake
3

2
5

34
Drejt

95

HYRJA B

transportuese

speciale

7

1

2

7

2

13

13

2
19

1

119

Auto.

11

1

113

Auto.

2

8

Kthim majtas 89

Autobus

3

8

15

1

2

13

0

Hyrja ‘’C’’ nënkupton drejtimin lindje-perëndim, pasi që kjo rrugë është edhe rrugë
transite është njëkohësisht edhe rrugë që lidh shkollat e mesme të qytetit.
Karakteristikë është se kjo rrugë transite shkakton edhe pengesat (fytet ngushta) pasi që
në këtë pjesë të rrugës është i vendosur edhe stacioni i autobusëve dhe nëse marrim për
bazë stacionin e autobusëve, shkollat e mesme dhe marketet e mëdha të gjitha këto
paraqesin problem për fluksin e trafikut.
Tabela 6- Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të lindjes ’’HYRJA C’’
LLOJETE E MJETEVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[ aut / h ]
12:00-13:00
Vetura
Kthim djathtas 143

Auto.
ushtarake
6

235
Drejt

11

HYRJA C

2
15

3
15

Kthim

majtas 175

Auto.

transportuese

Speciale

16

2
27

3

0

7

0
5

17

Auto.

2
0

11
244

Autobus

5
0

39
5

3
0

47

3
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Hyrja ‘’D’’ nënkupton drejtimin perëndim-lindje që kjo rrugë nënkupton edhe daljen nga
spitali i qytetit .
Karakteristika kryesore është se automjetet e ndihmës së parë dhe automjetet e
udhëtareve hasin në pengesë pikërisht në rastin e arritjes në udhëkryq pasi që forma e
gjendjes ekzistuese të udhëkryqit krijon konflikte të automjeteve sepse e drejta e
përparësisë nuk respektohet .
Tabela 7- Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të perëndimit ’’HYRJA D’’
LLOJETE E MJETËVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[ aut / h ]
12:00-13:00
Auto.

Vetura

ushtarake

Kthim djathtas 15

0

0

25
Drejt

10

0
0

HYRJA D

14
Kthim

majtas 16

Auto.

Auto.

transportuese

speciale

0

2

0
0

0

0

0
0

3

0

0

0

1
18

Autobus

0
0

0

0
3

0

1

Numërimi i automjeteve me datën 30.10.2016 (ditë e premte ) në orën 900- 1000 dhe në
orën 12 00-1300 për drejtimet përkatëse .
Në kuadër të këtij numërimi karakteristike është se këtë ditë ( e premte ) është edhe tregu
çka shohim një fluks të automjeteve më të madh e pikërisht hyrjet ‘’A’’ dhe ‘’C’’ janë
më të ngarkuara pasi që shfrytëzohet pjesa transite e rrugës për deri te tregu i gjelbër i
qytetit.
Karakteristikë tjetër shihet edhe numri më i madh i mjeteve transportuese të cilat
kryesisht destinim e kanë tregun e gjelbër.
Në kuadër të hyrjes A shohim një karakteristike se kemi një fluks në drejtimin drejt dhe
kthim në të djathte që shohim se kemi një numër me të madh të automjeteve pasi që është
edhe ditë tregu.
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Tabela 8-Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të jugut ’’HYRJA A’’
LLOJETE E MJETËVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[ aut / h ]
12:00-13:00
Vetura
Kthim djathtas 176

Auto.
ushtarake
5

2

231
Drejt

245

9
8

HYRJA A

273
Kthim majtas 21

Autobus

transportuese

speciale

31

1
24

13

12

27

Auto.

2
0

3

Auto.

0

0
27

0

0

0

5

3

0

0

0

0

Hyrja B karakterizohet me një numër të automjeteve në drejtimin drejt pasi që është
shfrytëzuar rruga kryesore e qytetit për largim nga qyteti e jo transiti i qytetit.
Tabela 9-Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të veriut ’’HYRJA B’’
LLOJETE E MJETËVE QARKULLUESE NË TRAFIK

9:00-10:00

[ aut / h ]
12:00-13:00
Vetura
Kthim djathtas 15

Auto.
ushtarake
2

19
Drejt

103

HYRJA B

0
5

11
115

Kthim

majtas 87

Auto.

transportuese

Speciale

0

0
0

24

13

0
2

5

Auto.

0
0

7
95

Autobus

0
31

12
0

0

0
0

17

0
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Tek hyrja C si karakteristike kemi një numër më të madh të mjeteve transportuese të cilat
njëkohësisht paraqesin ngarkesa të mëdha për trafikun duke marrë për bazë gjatësinë e tyre.
Tabela 10- Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të lindjes ’’HYRJA C’’

LLOJETE

9:00-10:00

E

MJETËVE

QARKULLUESE

NË

TRAFIK

[ aut / h ]
12:00-13:00
Auto.

Vetura
Kthim

ushtarake

djathtas 126

5
137

Drejt

19

2
3

HYRJA C

majtas 137

Auto.

transportuese

Speciale

24

0
15

0
0

4

0

9

0

0

1
0

2

159

Auto.

2

1
21

Kthim

Autobus

1

38
2

0
21

0

Hyrja D karakterizohet me një numër më të theksuar të mjeteve speciale (mjet Ambulator)që
është me e theksuar në kohen prej orës 12 -13 :
Tabela 11-Numërimi i automjeteve për hyrjen e drejtimit të perëndimit ’’HYRJA D’’

LLOJETE

9:00-10:00

E

MJETËVE

QARKULLUESE

NË

TRAFIK

[ aut / h ]
12:00-13:00
Auto.

Vetura
Kthim

ushtarake

djathtas 13

0
17

Drejt

8

HYRJA D

0
0

0
7

Kthim

majtas 15

0

Auto.

transportuese

Speciale

0

3
0

5

0
0

0
0

0
0

Auto.

0
0

0
24

Autobus

0

0
0

1
0

1
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Duke i pasur parasysh këta faktor por edhe duke e ditur se një numër i madh i këtyre automjeteve
e shfrytëzon gjysmën e qytetit si transit duhet shikuar mundësin e largimit të këtyre automjeteve
nga qyteti duke ju mundësuar një rrugë të re transite për arsye se rruga e cila është caktuar si rrugë
transite nuk i përmbush kriteret e nevojshme për të shërbyer si e tillë, për këto arsye :


Rritet gjatësia(dendësia e automjeteve ) në rrugën e qarkullimit,



Nuk e zgjidhë problemin e rrezikshmërisë së qarkullimit të automjeteve të
rënda sepse edhe kjo rrugë bie nëpër qytet ,



Nuk e zgjidh problemin e ndotjes dhe të zhurmës



Duke u bazuar në gjerësinë e rrugës ( 6.40 m ), gjerësinë e shiritit

5.4 KAPACITETI I UDHËKRYQEVE TE PA SINJALIZUARA
Kapaciteti total C(aut/h) për të gjitha degëzimet e udhëkryqeve është kalkuluar prej
prodhimit në mes të kapacitetit bazë C0 për kushtet e parallogaritura ideale

dhe

një numër ndikues i faktorëve që ndikojnë në masë të madhe në kapacitetin aktual.
Forma e kapacitetit si model për udhëkryqet e pa sinjalizuara është shprehur si me
poshtë:[33]
C = C0× Fkm × Fkd×Frrm×Fna
C-kapaciteti i udhëkryqeve të pa sinjalizuara
C0-kapaciteti bazë i udhëkryqeve të pa sinjalizuara
Fkm-faktori për kthim në të majte
Fkd-faktori për kthim në të djathte
Frrm-faktori për rrjedhje mesatare
Fna-faktori i ndikimit anësor
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Tabela 12 -Paraqet vlerat e parametrave dhe faktorëve korrigjues të përdorur në
ekuacion.[34]
A : Të dhënat kryesore
Lloji i udhëkryqit
Gjeometria e udhëkryqit
Kushtet rrethuese
Kontrolla e trafikut
Rrjedha e trafikut
Udhëkryqet e pa sinjalizuara dhe rreth
rrotullimet
B:Kapaciteti
B -1:Lloji i udhëkryqit dhe madhësia
B -2:Kapaciteti bazë
B -3:Faktorët për kthim majtas
B -4:Faktorët për kthim djathtas
B -5:Faktori më i vogël që ndikon në
rrjedhën e qarkullimit
B -6:Faktorët anësor
B -7:Kapaciteti
B -8:Shkalla e ngopjes
C: Performansat e trafikut
C -1:Ngadalësimet në rrugë

Udhëkryqet e sinjalizuara
B :rrjedha e ngopëshmërisë
B - 1 :Rrjedha bazë e ngopëshmërisë
B - 2 : Faktorët për kthim në të majtë
B - 3 : Faktorët anësor ndikues
B - 4 :Faktori biqikletë
B - 5 : Rrjedha e qarkullimit
C : Fazat dhe Kapaciteti
C - 1 : Raporti i qarkullimit dhe qarkullimit
të ngopur
C - 2 : Koha e cikleve dhe koha e humbur
C - 3 : Koha e gjelbërt e shfrytëzuar
C -4 : Shkalla e ngopjes dhe e kapacitetit
D : Përformancat e trafikut

Faktorët korrigjues për kthim majtas dhe djathtas të trafikut gjendën përmes
formulave :
Fkm = 1.14 – 0.92 ×Rkm

D - 1 : Radhët e gjata
D -2 : Ngadalësimet në rrugë

Fkd = 0.76 + 1.61 × Rkd
Ky ekuacion përdoret për kapacitetin e udhëkryqeve të pa sinjalizuara të ndikuara
nga rrjedha e trafikut në të djathtë, ku duhet marrë parasysh edhe konfliktet me
trafikun kryesor që ndikojnë mjaftë.
Në fushën e të dhënave rangu i raportit për rrjedha(qarkullim) të vogël të rrugëve
është në mes 0.21–0.6.
Tabela 13- Paraqitja e kapacitetit me variabilet e dhëna[35]
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Llojet e Variabileve

Përshkrimi variabileve dhe emërtimi

Faktorët

Gjeometria

Madhësia e udhëkryqeve

C0

[Nr.i degëve(rrugëve),Nr. i shiritave në rrugën
kryesore, rruga me rrjedhë të vogël

Trafiku

Raporti i kthimeve në të majtë Rkm

Fkm

Raporti i kthimeve në të djathtë Rkd

Fkd

Raporti i rrjedhës së rrugëve me kap. të vogël Frrm
QMT/QTOT
Vlerësimet

Faktorët pengues anësor

Fna

Tabela 14- Vlerat e kapacitetit bazë për udhëkryqet e pa sinjalizuara [36]
Kodi i madhësisë së udhëkryqeve

Kap. bazë i udhëkryqeve C0 (aut/h)

Nr. i kyçje ve

Udha e pa Rreth

Nr. i shiritave në rrugën kryesore

sinjalizuara

Nr. i shiritave në rrugën dytësore

rrotullimet, Udha. e

diametri i qendrës së sinjalizi
ishullit (m)

m.

10

25

322

1600

324

1800

342

2200

344

2300

422

2100

2300

2400

1800

424,442

2200

2900

3100

2500

444

2300

3300

3500

3200
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Tabela 15- Faktori korrigjues për ndikimet anësore Fna[37]
Lloji i ndikimeve anësore

Llojet e aktivitete

në hapësirat Faktori korrigjues

korresponduake
Të vogla

Rurale,

përreth

Fna
ndërtesave

, 1.00

aktivitete të ndryshme
Të mesme

Shtetërorë, qarku

Të mëdha

Komerciale, qytete, aktivitete

0.96
të

ndryshme

0.92

Tabela 16- Faktori korrigjues për rrjedhje(qarkullim) mesatare Frrm[38]
Madhësia

e Faktori korrigjues për rrjedhje(qarkullim) mesatare Frrm

udhëkryqeve

Raporti i faktorit korrigjues për qarkullim të vogël (Rrrm)
0.1

0.2

0.3

0.4

0.5

0.6

0.7

0.8

0.9

322

1.08

1.0

0.94

0.91

0.89

0.88

0.86

0.84

0.80

342

1.08

1.0

0.94

0.91

0.89

0.92

0.99

1.11

1.3

324

1.3

1.0

0.88

0.84

0.83

0.82

0.81

0.78

0.74

344

1.3

1.0

0.88

0.84

0.83

0.82

0.81

0.78

0.74

422

1.08

1.0

0.94

0.91

0.89

0.91

0.94

1.00

1.08

424

1.3

1.0

0.88

0.84

0.83

0.84

0.88

0.91

1.01

442

1.3

1.0

0.88

0.84

0.83

0.84

0.88

0.91

1.01

444

1.3

1.0

0.88

0.84

0.83

0.84

0.88

0.91

1.01
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5.5 CAKTIMI I KAPACITETIT TË UDHËKRYQIT ’’NË QENDËR TË QYTETIT ’’
Kapaciteti i udhëkryqeve të pa sinjalizuara caktohet me shprehjen :
C = C0× Fkm × Fkd × Frrm × Fna
Kapaciteti bazë për udhëkryqin ’’ NË QENDËR TË QYTETIT’’ është:

C0=2200 [aut/h]
Faktori për kthim në të majtë është:
Fkm = 1.14 – 0.92 × Rkm
Raporti për kthim në të majtë Rkm=0.8
Fkm=0.404
Faktori për kthim në të djathtë është:
Fkd = 0.76 + 1.61 × Rkd
Raporti për kthim në të djathtë Rkd=0.4
Fkd=1.40
Faktori korrigjues për rrjedhje të qarkullimit mesatar Frrm =0.94
Faktori korrigjues për ndikime anësore Fna=0.96 për aktivitete të mesme
Kapaciteti i përgjithshëm është
C = C0× Fkm × Fkd×Frrm×Fna

C=2200x0.404x1.40x0.94x0.96

C=1123 [aut/h]
5.6 KAPACITETI I UDHËKRYQEVE RRETHRROTULLUESE
Kushtet e komunikacionit dhe madhësia e qarkullimit maksimal të cilin e lejon rreth
rrotullimi ,përpos elementëve gjeometrike dhe karakteristikave të qarkullimit, në masë
të konsiderueshme varen edhe nga mënyra e rregullimit të qarkullimit në rreth rrotullim,
në këtë punim do të vështrohen rreth rrotullimet pa sinjalizim ndriçues.
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Janë të mundshme dy mënyra të rregullimit të qarkullimit

në udhëkryqet

rreth

rrotulluese :
- rreth rrotullimet në të cilat automjetet ndodhen në

qarkullim rrethor nuk kanë

përparësi kalimi, (rregullohen me sinjalizim)
- rreth rrotullimet në të cilat automjetet ndodhen në

qarkullim rrethor kanë përparësi

kalimi.
5.6.1 KAPACITETI I RRETH RROTULLIMEVE NË TË CILIN AUTOMJETËT NË
QARKULLIM RRETHOR KANË PËRPARËSI KALIMI
Wardop-i më 1966 e ka bërë modifikimin e modelit të tij nga viti 1957 ashtu që bëri
përshtatjen e kushteve në të cilat përparësi kalimi kanë automjetet që janë në qarkullim
rrethor.
Shprehja e modifikuar për kapacitetin është :
C = 160 x W(1-e/W)/(1+e/L) [39]

[aut/h]

Me çështjet e kapacitetit të rreth rrotullimeve në të cilat përparësi kalimi kanë automjetet
në qarkullim rrethor, si dhe në përgjithësi me problematikën e rreth rrotullimeve janë
marrë ekspertët dhe institutet përkatëse në Britaninë e Madhe.
Me aplikimin e principit mbi përparësinë e automjetit në qarkullimin rrethor , problemi
i fyteve të ngushta të rreth rrotullimeve është përqendruar në hyrje të rreth rrotullimit ,
me çka formula e mëhershme e Wardop-it nga viti 1975 nuk ishte më adekuate, pasi që
është bazuar në përcaktimin e qarkullimit maksimal në zonën e gërshetimit.
Në shembullin konkret të rreth rrotullimit në hyrje të Dardanës , definimi i kapacitetit
është bërë në bazë të llogaritjeve të marra nga literatura më e re e vitit 2010(HCM)
- HIGH CAPACITY MANUAL(MANUAL I KAPACITETËVE TË LARTA).
Ky rreth rrotullim është i llojit me depërtueshmëri të mesme të automjeteve sipas
karakteristikave teknike.
Llogaritja e kapacitetit për secilin drejtim është dhënë në vijim:
C=160xW(1-e/W)/(1+e/L)
ku janë:
C-kapaciteti i udhëkryqit rreth rrotullues [aut/h]
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W- gjerësia e shiritave qarkullues të rreth rrotullimit [m]
e - gjerësia e shiritave kyçës në rreth rrotullim [m]
L - distanca në mes pikave gërshetuese [m]
B

e

W

L

A

D

Figura 22- Shembull i matjeve të gjatësive për caktimin e kapacitetit të udhëkryqit rreth
rrotullues(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016

me ndihmën e

programit AutoCad)
Kapaciteti i udhëkryqit me rreth rrotullim është caktuar si ne vijim për secilin drejtim:
Drejtimi A:
C=160xW(1-e/W)/(1+e/L)=160x8(1-4/8)/(1+4/17)=521 [aut/h]
e =4.0 m
W=8.0 m
L=17.0 m
Drejtimi B:
C=160xW(1-e/W)/(1+e/L)=160x8(1-4/8)/(1+4/14)=498 [aut/h]
e =4.0m
W=8.0m
L=14m
Drejtimi C:
C=160xW(1-e/W)/(1+e/L)=160x8(1-4/8)/(1+4/17)=521 [aut/h]
e =4.0m

74

W=8.0m
L=17m
Drejtimi D:
C=160xW(1-e/W)/(1+e/L)=160x8(1-4/8)/(1+4/12)=480 [aut/h]
e =4.0m
W=8.0m
L=12m
Nga llogaritjet e mësipërme rrjedh se kapaciteti i përgjithshëm (Cp)i automjeteve
është:
Cp=2020 [aut/h]
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6. PROJEKTI IDEOR I UDHËKRYQIT NË QENDËR TË
DARDANËS-SKICIMI

Figura 22- Skicimi dhe dimension imi i udhëkryqit rreth rrotullues mbi gjendjen
bazë(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit
AutoCad)
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Në figurën e mëposhtme kemi paraqite harmonizimin e shpejtësisë së lëvizjes dhe rrezes
së projektuar ku shihet qartë se automjeti mund të lëviz me këtë shpejtësi me këtë rreze
por paraqet rrezik dhe ky lloj udhëkryqi nuk preferohet nëpër qendra urbane.

Figura 24- Rrezet e lakesës së udhëkryqit si dhe shpejtësitë e lejuara të udhëkryqit në një
shirit qarkullues (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e
programit AutoCad)
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Në këtë figurë kemi paraqitë mundësinë e lëvizjes së mjeteve transportuese brenda
unazës rrethore tek format e udhëkryqeve pa ngritje të ishullit qendror pasi që udhëkryqi
jonë është analizuar brenda pjesës urbane dhe mundësit e zgjerimit janë deri në një masë
të kufizuara .
Prandaj gjatë projektimit duhet pasur çdo herë parasysh që ngritja e ishullit qendror është
një rrezik i vazhdueshëm si për ngasje po ashtu edhe për kthim të mjeteve transportuese
e që në fakt udhëkryqi jonë i shqyrtuar frekuentohet në masë të madhe nga mjetet
transportuese.

Figura 25- Mundësia e lëvizjes së mjeteve transportuese brenda rreth rrotullimeve me
një shirit qarkullues (Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën
e programit AutoCad)
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Në figurën e mëposhtme është treguar gjendja e projektuar e udhëkryqit tonë të shqyrtuar,
ku janë dhënë edhe drejtimet përkatëse të shqyrtuara .

Figura 26- Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim prej së larti(Vizatuar
nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e programit ArchiCad)
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Në projektimin e bërë kemi paraqitë pamjen anësore të drejtimit veri-jug apo dalja nga
qyteti ku si karakteristikë

kemi ishullin ndarës mes rreth rrotullimit dhe shiritit

qarkullues, shigjetat, ndriçimi etj.

Figura 27- Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim anash ,drejtimi i
veriut ’’Hyrja B’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e
programit ArchiCad)
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Në këtë pamje të projektuar shohim detaje të caktuara të rrugës ku janë vendkalimi i
këmbësorëve ,shigjetat orientuese, pjesa e trotuarit për shfrytëzim nga këmbësoret si dhe
karakteristike është se janë të vendosura shtyllat penguese për mos parkim të automjeteve
pranë dyqaneve apo lokaleve .

Figura 28-Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim anash ,drejtimi i
lindjes ’’Hyrja C’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e
programit ArchiCad)
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Në këtë pamje kemi paraqit hyrjen C gjegjësisht rrugën transite dhe si karakteristikë
kemi shenjat e trafikut që janë shumë të qarta dhe të vendosura drejt para hyrjes së
udhëkryqit.
Në këtë pamje është paraqitur edhe zgjerimi nga drejtimi A që na lehtëson mos pengimin
e automjeteve që dalin nga rreth rrotullimi pasi që na mundëson rreshtimin në mënyrë
më të drejtë dhe më të lehtë.

Figura 29-Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim anash ,drejtimi i
lindjes ’’Hyrja C’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator -2016 me ndihmën e
programit ArchiCad)
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Hyrja e paraqitur në këtë pamje është hyrja B gjegjësisht dalja nga qyteti, si detaj kemi
paraqitur zgjerimin hyrës në rreth rrotullim i cili shmang automjetet nga rreth rrotullimi
dhe e zvogëlon numrin e pikave konfliktuoze dhe lehtëson qarkullim të rrjedhshëm pa
pengesa.
Ky zgjerim shërben kryesisht për automjetet të cilat dëshirojnë të shkojnë në drejtim të
hyrjes gjegjësisht daljes D.
Detaj tjetër është se kemi trotuarin e këmbësorëve ,shigjetat orientuese, shportat ,kabinat
e telefonit etj.

Figura 30-Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim anash ,drejtimi i
veriut ’’Hyrja B’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator-2016 me ndihmën e
programit ArchiCad)
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Karakteristike e hyrjes D është se kemi paraqit shenjat e trafikut, vendkalimet e
këmbësoreve trotuaret si dhe detaje të tjera.

Figura 31- Projektimi i udhëkryqit me rreth rrotullim –fotografim anash ,drejtimi i
perëndimit ’’Hyrja D’’(Vizatuar nga Mimozë Dërmaku –korrik-shtator -2016 me
ndihmën e programit ArchiCad)
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7. PËRFUNDIM
Në kuadër të këtij punimi janë shqyrtuar problemet ekzistuese të rrjedhës së qarkullimit
në kuadër të udhëkryqeve konfliktuoze në qytetin e Dardanës.
Duke parë gjendjen ekzistuese të udhëkryqit në fjalë dhe duke parë pengesat e përditshme
në trafik ne jemi munduar të japim një kontribut të vogël lidhur me zgjidhjen e pikës
konfliktuoze të udhëkryqit.
Duke pa rendësin e këtyre llojeve të udhëkryqeve vjen në shprehje edhe rëndësia e
aplikimit edhe në vendin tonë e sidomos pas vitit 2000, Kosova fillon aplikimin e
udhëkryqeve rreth rrotulluese.
Pasi që udhëkryqet në fjalë rrisin efikasitetin e ngasjes dhe ka vetëm anë pozitive.
Karakteristikat kryesore të udhëkryqeve rreth rrotulluese kryesisht bazohen në ishullin
qendror si zgjidhje funksionale për udhëkryqet rreth rrotulluese.
Element tjetër i rëndësishëm i udhëkryqeve në fjalë është se i zvogëlon pikat konfliktuoze
në mes të automjeteve dhe këmbësoreve .
Avantazhet dhe disavantazhet e rreth rrotullimeve
Avantazhet kryesore të zgjidhjes me rreth rrotullim për kryqëzimet me një nivel mund të
përmblidhen si më poshtë:
- përmirësimi i kushteve të sigurisë në kryqëzime, në saje të numrit të kufizuar të pikave
të konfliktit dhe zvogëlimit të shpejtësive relative në përplasje;
- veprimet e kthesës janë më të lehta, në raport me tipat e tjera të kryqëzimeve, në veçanti,
mënyrat në të cilat zgjidhen manovrat e kthesave majtas, kontribuojnë në zvogëlimin e
përgjithshëm të pritjeve në hyrjet dhe në funksionimin më të mirë relativ,
- rrjedhshmëria më e madhe në drejtimin e luhatjeve të trafikut, në krahasim me
kryqëzimet semaforëve apo udhëkryqeve të pa sinjalizuara , që në kushte të një fluksi të
ulët numri i mjeteve , nuk arrijnë të sillen më mirë se rreth rrotullimet;
- mundësia e kryerjes së manovrave më të rrezikshme (të kthimit majtas dhe të ndryshimit
të marshit) me qetësi më të madhe dhe në mënyrë më të sigurt, pa dashur të përdoret keq
kryqëzimi që po kalohet;
- zvogëlimi i shpejtësive relative midis mjeteve që e kalojnë, në mënyrë që të rrisin
sigurinë në kryqëzim, falë pranisë së efekteve të shkaktuara nga verifikimi i aksidenteve
eventuale.
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- ndotje më të vogla dhe konsume më të ulëta karburanti, në barazi trafiku, në lidhje me
kryqëzimet semaforëve, për shkak te shpejtësive të ulëta të kalimit, në një regjim
pothuajse të vazhduar të qarkullimit dhe në sjellje drejtimi deri në shkallën e ngopjes
- një adoptim më i madh në kryqëzimet me më shumë se 4 degë, në zëvendësim të
nënndarjes së kryqëzimit në disa më të thjeshta dhe për vështirësinë e semaforizimit apo
udhëkryqeve të pa sinjalizuara.
Në të njëjtën kohë një rreth rrotullim paraqet edhe mangësitë , të cilat janë:
- një rrezikshmëri më e lartë kur përputhja planimetrike e terrenit nuk është e sheshtë,
pra e tillë që të krijojë vështirësi të mundshme lidhur me shikueshmërinë e kryqëzimit;
- një funksionim më i keq, kur ka një disekuilbër evident të flukseve në degët e ndryshme
të kryqëzimit, meqë rryma më e vogël, pengon de fluksin qarkullues të asaj më të madhe,
duke përcaktuar vlera të tepruara vonese;
- ulje të sigurisë në kryqëzim në rastin e një shpejtësie të lartë (rreth rrotullime me dy ose
tre korsi) dhe në rastin e pranisë së flukseve të këmbësoreve;
- funksionim më i keq në lidhje me kryqëzimet semaforëve në rastin e degëve me tre
korsi, meqë të gjithë mjetet, duke u ndalur për ti dhënë përparësi fluksit në karrexhatën
qarkulluese, akumulojnë vonese në kalimin e kryqëzimit; në të kundërt, edhe në prani te
kthesës së mbrojtur majtas, një kryqëzim semafori funksionon më mirë, meqë mbetën
sidoqoftë dy korsi për de fluksin qarkullues për manovrat e kalimit dhe kthimit majtas;
- mungesë hapësire ose kushte topografike të aksidentuara, që nuk lejojnë një pamje të
përshtatshme të lirë në siguri ose kushte të lehtësuara manovrimi për mjetet e rënda;
- flukse të konsiderueshme mjetesh të rënda, manovrat e të cilave, në rastin e rreth
rrotullimeve me karakteristika gjeometrike të kufizuara, mund të jenë shkaku i vonesave
më të mëdha dhe frekuencave të rritura të aksidentalitetit.
Gjendja ekzistuese e udhëkryqit është i një niveli jo të mirë për kapacitetin
e automjeteve në të cilin qarkullojnë automjetet..
Në bazë të numërimit dhe matjeve si dhe fotografimit të gjendjes së udhëkryqit krijohen
situata konfliktuoze në mes automjeteve pasi që nuk respektohet e drejta e përparësisë
së kalimit.
Qëllimi i kryesor i këtij punimi është ofrimi i zgjidhjes afatgjate për udhëkryqin e
formës klasike’’+’’ pasi që si pikë hyrëse kryesore e qytetit ka paraqitur një imazh jo
të mirë për qytetin. Duke marrë për bazë shumë faktor siç janë shtimi i natalitetit,
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gjendja ekonomike e komunës, rritjes së numrit te automjeteve etj. , udhëkryqi
ekzistues nuk ofron shërbim të mirë në trafik pra edhe mundësia e aksidenteve rritet.
Prandaj si propozim ne mendojmë se në bazë të kushteve ekzistuese që janë,
zgjidhja më e mirë për një qarkullim më efikas do të jetë rreth rrotullimi, ku në bazë
të llogaritjeve të bëra dhe hapësirës disponuese ne mendojmë se rreth rrotullimi
është zgjidhja më e mire për eliminimin e pikave të konfliktit dhe “infarktin” në orët
kulmore të qarkullimit të automjeteve.
Ne mendojmë se ky udhëkryq shërben për një periudhë së paku 30 vjeçare pa
ndërhyrje në të, gjë që ndikon në anën ekonomike të vetë qytetit.
Në bazë të analizave për udhëkryqet përkatëse del se kapaciteti i udhëkryqit ekzistues
është për 50% më i vogël në krahasim me udhëkryqin e projektuar me rreth rrotullim.
Pra udhëkryqi ekzistues ka një kapacitet prej 1123 aut/h, ndërsa projektimi i
udhëkryqit me rreth rrotullim ka një kapacitet 2020 aut/h .
Diagrami i më poshtëm paraqet edhe dallimin ne mes tyre.
Krahasimi i depërtueshmërisë

3000
2000
1000
0
1
Udhëkryqi pa sinjalizim

Udhëkryqi me rreth rrotullim

Grafiku 3- Diagrami i krahasimit të depërtueshmërisë së automjeteve në mes të
udhëkryqeve ( Punuar nga Mimozë Dërmaku gjatë muajve korrik- tetor -2016 me
ndihmën e programit Excel)
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